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Anotace: 
Diplomová práce je zaměřena na posouzení dynamiky jízdy na okružních 
křižovatkách. Nejdříve stručně popisuji, jak je prováděn návrh okružních křižovatek v České 
republice a jak se tento návrh provádí ve Spojených státech amerických. Dále je provedeno 
srovnání nejrychlejší dráhy vozidla, zkonstruované na základě pokynů WSDOT design 
manual [3] se skutečnou dráhou, definovanou na základě leteckých snímků. Následující část 
se zabývá posouzením rychlostních rozdílů mezi souvisejícími rychlostmi na všech po sobě 
jdoucích sestavách nejrychlejší dráhy vozidla pro přímý průjezd, pravé a levé odbočení. Dále 
je popsána závislost jednotlivých nejrychlejších drah vozidla na geometrických návrhových 
prvcích. Následuje analýza nehodovosti na vybraných okružních křižovatkách. Závěrem je 
doporučení použití stejného nebo podobného principu prověření dynamiky průjezdu při 
budování nových okružních křižovatek. 
 
Anotation: 
This Diplom Thesis focuses on examination of driving dynamics on roundabouts. In 
the first time, there is described implemantation of the draft of roundabouts in the Czech 
republic and how is this proposal made in United States of America. Later on there has been 
done the comparison of fastest vehicle paths, designed on the basis of guidelines WSDOT 
design manual [3] with the actual path, defined on the basis of  space-aerial photographs. The 
following section deals with the assessment of the speed diferences between consecutive 
speeds  on all related sections of fastest vehicle path for directly passage, the right and the left 
turn. Later on there is desribed the dependes of the singular fastest vehicle paths on geometric 
design elements. Then follows the analysis of accidents at selected roundabouts. The final 
section is the recommendation to use the same or a simile examination  of the principal by 
dynamics driving in building a new roundabouts. 
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Seznam použitého znaení 
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1 Úvod   
V posledních dvaceti letech, dalo by se íci po sametové revoluci, došlo v eské 
republice k hojnému budování buto nových okružních kižovatek, nebo k rekonstrukci 
stávajících prsených i stykových kižovatek na kižovatky okružní. Do této doby jsme se 
s tímto typem organizace dopravy mohli setkat pouze výjimen. Tato skutenost nese sebou 
mnoho pozitiv, ale i nkterá negativa. Jistým problémem byla neznalost eských idi, jak se 
na takovéto kižovatce chovat. Tím mám na mysli pedevším nejistotu, kdo má pednost 
v jízd (obzvlášt u starších idi), což vedlo ke kontraproduktivnosti v plynulosti provozu. 
Dále pak nesmyslná naízení použití smrových svtel pi vjezdu na okružní kižovatku 
pesto, že žádnou jinou možnost volby smru jízdy idi neml (tento problém byl naštstí již 
odstrann). S pibývající etností okružních kižovatek došlo automaticky k nauení idi, 
jak se na tomto typu kížení komunikací chovat. To ovšem platí pouze pro okružní 
kižovatky, jejichž vjezdové vtve paprsk jsou jednopruhové a taktéž okružní pás je 
jednopruhový. 
U okružních kižovatek s dvou a více pruhovým okružním pásem stále petrvává 
problém s využíváním vnitního pruhu okružního pásu. To je na jednu stranu velmi pozitivní 
poznatek. Obecn je známo, že vyšší poet pruh na okružním páse má za následek vyšší 
poet kolizních bod, vnikajících pijíždním vozidel z vnitního do vnjšího pruhu okružního 
pásu. Pokud by vnitní pruh okružního pásu nebyl využíván žádným vozidlem, došlo by 
k odstranní problému stet vozidel na okružním páse. Problémem ovšem jest, že takto 
navržená okružní kižovatka dle všeho v reálu nebude vyhovovat kapacitn, jelikož pi návrhu 
se poítalo s využitím obou pruh jak na vjezdu, tak i na okružním pásu. V dnešní dob se 
však od návrhu tchto typ okružních kižovatek pomalu upouští, jelikož vícepruhové okružní 
kižovatky mají oproti jednopruhovým jen asi o 30% vyšší kapacitu, ale mnohokrát vyšší 
nehodovost z dvodu vyššího potu kolizních bod (tato problematika není dále rozebírána, 
jelikož v diplomové práci se vnuji pouze jednopruhovým okružním kižovatkám).  
V souasnosti lze konstatovat, že jednopruhové okružní kižovatky mají u široké 
veejnosti stále vtší oblibu. Nkteí neodborníci se domnívají, že by takto mlo být ešena 
dopravní situace na všech kižovatkách a tím by se odstranili všechny problémy klasických 
prsených i stykových kižovatek. Velmi asto se setkávám s názorem „tak a se tam udlá 
kruhový objezd a je po problémech“ (pozn. Kruhový objezd je svislá dopravní znaka 
definovaná zákonem . 361/2000 o provozu na pozemních komunikacích a ne okružní 
kižovatka). Tito lidový odborníci však nemají pontí o kapacitních možnostech jednotlivých 
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typ kížení (nap. prsená kižovatka s pedností zprava, prsená kižovatka s oznaením 
hlavní a vedlejší komunikace, kižovatka se svteln signalizaním zaízením, okružní 
kižovatka, mimoúrovové kížení), vhodnosti i nevhodnosti použití nkterého ze zmínných 
typ kižovatek a v neposlední ad nutnost ešit dopravní situaci komplexn v návaznosti na 
všechny ostatní aspekty vstupující do návrhu kižovatky (složení dopravního proudu, typy 
kižujících se komunikací, vzdálenosti a typy sousedících kižovatek atd.). 
Závrem úvodu bych chtl konstatovat, že okružní kižovatku sice lze navrhnout 
v tém všech místech, jak si veejnost pedstavuje (jediným limitem je velmi malý prostor, 
kdy by nešlo zkonstruovat ani miniokružní kižovatku), ovšem ne vždy by takovéto ešení 
bylo tím nejvhodnjším. 
 1.1  Teorie návrhu dle platné eské odborné literatury 
Pi projektování okružní kižovatky v eské republice se postupuje dle SN 73 6102 
[1]. Metodiku návrhu této normy dále rozšiuje a upesuje TP 135 [2]. Pro ovení správnosti 
navržených geometrických prvk se ješt využívá TP 171 (Vlené kivky pro ovování 
prjezdnosti smrových prvk pozemních komunikací, 2004, CDV Brno). 
Samotný návrh okružní kižovatky postupuje v tchto krocích: 
• zjištní dopravních pomr (zejména stavebn technický stav kižujících se 
komunikací a úhly jejich kížení) 
• popis vzájemných vzdáleností a druh sousedících kižovatek a provoz na nich 
• provedení dopravního przkumu (zjištní skladby jednotlivých dopravních 
proud vetn cyklist a chodc, stanovení smrodatného vozidla pro 
následnou korekci navržených geometrických prvk vlenými kivkami) 
• sítání dopravy (zjištní stávající intenzity na všech paprscích budoucí okružní 
kižovatky a stanovení výhledových intenzit – prognóza se nejastji stanovuje 
na 20 let od pedpokládaného data uvedení kižovatky do provozu) 
• konstrukce okružní kižovatky z jednotlivých geometrických prvk, kde TP 
135 [2] stanovuje urité doporuení a požadavky (uvedené hodnoty platí pro 
okružní kižovatky s vnjším prmrem < 23 m;50 m >): 
o šíka vjezdu: šmin = 3,0 m, šdoporuená = 3,5 m (nutnost korekce dle 
vlených kivek) 
o vjezdový polomr: R = 8 – 15 m 
o šíka výjezdu: š = 4 – 5 m (možná korekce dle vlených kivek) 
o výjezdový polomr: R = 15 – 30 m 
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o šíka okružního jízdního pásu: š = 4,0 – 7,5 m 
• zjištní vzdálenosti „b“ mezi kolizními body výjezdu a vjezdu každého paprsku 
okružní kižovatky 
• stanovení intenzit na vjezdu (Qe), výjezdu (Qa) a na okruhu mezi výjezdem a 
vjezdem (Qk) 
• zjištní kapacity vjezdu okružní kižovatky: 
8
1500 .( . )[ / ]
9e k a
L Q Q v hα= − + [2] 
• výpoet stupn vytížení okružní kižovatky: .100[%]ee
e
Q
ALG
L
= [2] 
• zjištní stední ekací doby na základ rezervy kapacit a posouzení úrovn
kvality dopravy na základ stední ekací doby: [ / ]e eR L Q v h= −  [1,2] 
• urení délky ekací fronty: 
.
. [ ]( 6 )
3600
e w
voz voz
Q t
L L m L m= = [2]  
• zjištní rozhledových pomr na vjezdu: 
o na okružní jízdní pás
o na pedchozí vjezd, je-li v této vzdálenosti vjezd pipojen
o na následující výjezd, je-li v této vzdálenosti výjezd pipojen
• zjištní rozhledových pomr na okružním jízdním pásu 
• ovení prjezdnosti smrodatným návrhovým vozidlem simulované vlenou 
kivkou, kvli korekci jednotlivých návrhových geometrických prvk
(pípadn návrhu dalších návrhových prvk jako je obasn pojíždný stedový 
prstenec, nebo zpevnná srpovitá krajnice) 
Z pedchozího textu je patrné, že návrh v eských podmínkách je situován pedevším 
kapacitn. Snad jediný požadavek na dynamiku jízdy na okružní kižovatce stanovuje  
SN 73 6102 [1] a to požadavkem na velikost stedového ostrova. Ten by ml být velký tak, 
aby idii pi pímém prjezdu okružní kižovatkou neumožnil prjezd polomrem vtším jak 
100 m (viz Obr. 1). 
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Obr. 1: doporuená nejmenší odchylka dráhy vozidla projíždjící okružní kižovatkou [1] 
2 Cíl diplomové práce 
Cílem diplomové práce je provení dynamiky jízdy na 7 vybraných okružních 
kižovatkách. Zjištní pípadných rychlostních rozdíl mezi nejrychlejší dráhou vozidla a 
skutenou drahou. Dále pak provést posouzení rychlostních rozdíl na všech po sob jdoucích 
sestavách pro pímý prjezd, pravé a levé odboení a pomocí korelaní analýzy zjistit možnou 
závislost tchto rychlostních rozdíl na návrhových geometrických prvcích. Dále pak provést 
analýzu nehodovosti na tchto okružních kižovatkách v návaznosti na zjištné konfliktní 
místa, které jsou ureny velkými rychlostními rozdíly u jednotlivých sestav polomr. 
3 Teorie návrhu dle WSDOT – design manual 
Washington State Department of Trasportation (WSDOT) Design Manual je pedpis 
ustanovený a využívaný ve Spojených státech amerických. Dalo by se íci, že je to základní 
„kuchaka“ každého dopravního inženýra, psobící v USA. Tento manuál zahrnuje komplexní 
problematiku jak návrhu jednotlivých komunikací, kižovatek, tak i napíklad jak dimenzovat 
konstrukní vrstvy zemního tlesa komunikace atd. Pokud bych tento manuál ml pipodobnit 
eským normám a technickým podmínkám, pak tento pedpis v sob zahrnuje normy  
SN 73 6101 (Projektování silnic a dálnic, eský normalizaní institut, Praha 2004),  
SN 73 6102 [1], SN 73 6110 (Projektování místních komunikací, eský normalizaní 
institut, Praha 2006), TP 135 [2] a mnoho ástí dalších norem a technických podmínek 
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souvisejících s návrhem silnic, dálnic a místních komunikací. Pro mne byla stžejní kapitola 
1320 týkající se návrhu okružních kižovatek. 
Návrh okružní kižovatky dle tohoto pedpisu má mnoho spolených krok jako eská 
legislativa. Zaíná se kapacitním posudkem. Ten je dležitý pedevším pro zvolení typu 
okružní kižovatky, buto jednopruhové, nebo dvou a vícepruhové a pro zvolení vnjšího 
prmru okružní kižovatky. Následuje návrh geometrie okružní kižovatky. Zde pedpis 
upozoruje pedevším na to, že vhodné jednotlivé návrhové geometrické prvky nemusí být již 
vhodné v koexistenci s ostatními návrhovými geometrickými prvky. Tento návrh geometrie je 
složen ze dvou základních krok: 
• první – podobn jako dle eských pedpis – provení prjezdnosti okružní 
kižovatky vlenou kivkou smrodatným návrhovým vozidlem (TNV, 
kloubový autobus apod.) 
• druhý – provení dynamiky jízdy vozidla (osobního automobilu), nebo-li 
nejrychlejší dráha vozidla. Ta má být vykreslena run, jelikož pirozenji 
simuluje pohyb vozidla na okružní kižovatce. Ze získaných nejrychlejších 
drah se zjistí jednotlivé polomry (R1 až R5 – vysvtleno dále) a z tchto 
polomr se vypote prjezdní rychlost. Dále se srovnají rychlosti na 
souvisejících sestavách polomr a pedpis vznáší požadavek, aby rozdíl mezi 
tmito rychlostmi byl do 6 mph (odpovídá 10 km/h). Také je zde doporuení 
na provení všech rychlostí (polomr) související s jedním kolizním bodem 
(R1, R3, R4 a R5). 
Pi návrhu okružní kižovatky odpovídající velikostn okružní kižovatce s vnjším 
prmrem < 23m;50m > pedpokládá americký pedpis prjezdní rychlost 25 mph  
(40 km/h).  
Nejvtší rozdíl pi projektování okružní kižovatky je pi geometrickém návrhu. Ten 
se skládá z šesti krok a zásadní rozdíl je v kroku 4: 
• krok 1 – zhotovení výkresu prsené kižovatky v mítku  (viz. Obr. 2) 
• krok 2 – zakreslení vnjšího prmru okružní kižovatky, již stedem je 
prseík kižujících se komunikací. Velikost vnjšího prmru okružní 
kižovatky je zvolena na základ kapacitního posudku. (viz. Obr. 3) 
• krok 3 – zvolení velikosti stedového ostrova (vnitního prmru okružní 
kižovatky) a tím i zárove šíky okružního pásu (viz. Obr. 4) 
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• krok 4 – zásadní rozdíl oproti eskému dimenzování – odsazení osy každého 
paprsku okružní kižovatky o 10 stop (3 metry) vlevo od prseíku komunikací 
(tžišt stedového ostrova). Tento na první pohled jednoduchý krok má za 
následek zlepšení dynamiky jízdy vozidla. Díky tomuto odsazení osy paprsku 
dojde ke snížení vjezdové rychlosti (zmenšením vjezdového polomru) a 
zárove zvýšení výjezdové rychlosti (zvtšením výjezdového polomru), což 
je z hlediska bezpenosti velice žádoucí (viz. Obr. 5) 
• krok 5 – urení místa, kde bude pechod pro chodce (viz. Obr. 6) 
• krok 6 – dimenzování vjezdového a výjezdového polomru spolu s šíkami 
vjezdu a výjezdu (viz. Obr. 7) 
Obr. 2: krok 1 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
Obr. 3: krok 2 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
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Obr. 4: krok 3 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
Obr. 5: krok 4 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
Obr. 6: krok 5 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
Obr. 7: krok 6 dimenzování geometrie okružní kižovatky [3] 
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Na závr se takto navržená okružní kižovatka proví pomocí nejrychlejší dráhy 
vozidla a vlenou kivkou smrodatného návrhového vozidla. V pípad nevyhovujícího 
návrhu se opakují kroky 2 až 6. 
 3.1  Teorie vykreslení nejrychlejší dráhy vozidla 
Pedpis WSDOT design manual [3] definuje 3 základní pohyby po okružní kižovatce. 
Jsou to: 
• pravé odboení 
• pímý prjezd 
• levé odboení 
Také definuje 5 základních polomr, ze kterých jsou následn složeny jednotlivé 
manévry. Jsou jimi: 
• R1 – vjezdový polomr (viz. Obr. 8) 
• R2 – polomr dráhy na okruhu pro pímý prjezd (viz. Obr. 8) 
• R3 – výjezdový polomr (viz. Obr. 8) 
• R4 – polomr pro levé odboení (viz. Obr. 8) 
• R5 – polomr pravého odboení (viz. Obr. 8) 
Z tchto již známých polomr tedy mžeme definovat sestavy polomr jednotlivých 
manévr: 
• pravé odboení – sestava polomr R1 a R5 (viz. Obr. 9) 
• pímý prjezd – sestava polomr R1, R2 a R3 (viz. Obr. 10) 
• levé odboení – R1, R4 a R3 (pro vtší pehlednost v následujícím textu 
oznauji výjezdní polomr R3 pro levé odboení jako „R3L“) (viz. Obr. 9) 
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Obr. 8: základní polomry pohybu vozidla pi prjezdu okružní kižovatkou [3] 
Obr. 9: pravé a levé odboení – sestava polomr R1 a R5; R1, R4 a R3 (R3L) [3] 
Obr. 10: pímý prjezd – sestava polomr R1, R2 a R3 [3] 
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Metodika vykreslení nejrychlejší dráhy vozidla má ti základní principy. Vozidlo se 
pi prjezdu každého manévru piblíží ke stednímu dlícímu ostrvku, pípadn stedovému 
ostrovu nejblíže na 5 stop (1,5 m). Vozidlo volí nejplošší dráhu prjezdu tak, aby jeho 
prjezdní polomry byly co nejvtší. Dále je zde požadavek na plynulost kivky simulující 
nejrychlejší dráhu vozidla tak, aby nedocházelo ke zjevným lomm v trajektorii dráhy. 
Pozn. 1 stopa (feet – ft) = 0,3048 m; 1 míle = 1,609 km 
4 Popis vybraných okružních kižovatek 
Jedním z požadavk zadání diplomové práce bylo provést všechny díve uvedené 
analýzy na sedmi okružních kižovatkách. Zvolil jsem si, že budu provovat pouze 
jednopruhové okružní kižovatky. Aby byl výzkum co nejkomplexnjší, volil jsem okružní 
kižovatky tí-paprskové, ty-paprskové a jednu šesti-paprskovou okružní kižovatku. Pt 
z vybraných okružních kižovatek se nachází na území statutárního msta Ostrava a dv na 
území okresního msta Nový Jiín. 
U okružních kižovatek jsem sledoval z dvodu budoucího hledání závislosti 
jednotlivých návrhových geometrických prvk na velikost rychlostních rozdíl pi uritém 
manévru tyto návrhové geometrické prvky: 
• u vjezdu: 
o šíku vjezdu
o tený vjezdový úhel (v tabulkách znaeno jako „úhel“)
o vjezdový polomr
• u výjezdu: 
o šíku výjezdu
o tený výjezdový úhel (v tabulkách znaeno jako „úhel“)
o výjezdový polomr
• vnjší prmr okružní kižovatky - D 
• vnitní prmr okružní kižovatky, nebo-li prmr stedového ostrova  - d 
• šíka okružního pásu (vyplývá z dvou pedchozích hodnot – D a d) 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D 
• úhel mezi jednotlivými paprsky okružní kižovatky (tyto hodnoty byli ihned 
tabelárn seazeny dle tí základních manévr pohybu vozidla po okružní 
kižovatce (odboení vpravo, prjezd vlevo, odboení vlevo). Tím myslím – 
nap. pokud bychom mli ideální kížení paprsk, kdy mezi všemi paprsky 
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kižovatky by bylo 90° - v tabulce budou uvedené hodnoty: 90°- pro pravé 
odboení, 180°- pro pímý prjezd a 270°- pro levé odboení) 
• úhel mezi teným vjezdovým a teným výjezdovým úhlem, opt dle tí 
základních manévru (viz. pedchozí bod) 
Obr. 11: sledované geometrické návrhové prvky 
V následujícím textu oznauji ostravské okružní kižovatky totožným íslem, jak znaí 
oficiální mapa sledovaných uzl. V Novém Jiín se nachází na prtahu silnice I/57 pt 
okružních kižovatek, které jsou íslovány v jiho-severním smru prjezdu jako okružní 
kižovatky 1 až 5. 
Okružní kižovatka 1028: 
Obr. 12: satelitní snímek okružní kižovatky 1028 [5] 
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Tato okružní kižovatka se nachází v Ostrav Mariánských Horách. Svým dispoziním 
uspoádáním je ze zvoleného souboru sedmi okružních kižovatek nejsložitjší. Jedná se o 
šesti-paprskovou okružní kižovatku. Její složitost je nadále podtrhnuta elipsoidním tvarem 
okružního pásu (vnjšího prmru, stedového ostrova). Pro pehlednost jsem jednotlivé 
kižující se komunikace oznail a oísloval jako parsky 1 až 6: 
• paprsek 1 – komunikace pro zásobování pilehlého obchodního centra 
• paprsek 2 – severní rampa místní rychlostní komunikace Mariánskohorská 
• paprsek 3 – jižní rampa místní rychlostní komunikace Mariánskohorská 
• paprsek 4 – ulice Pašerových 
• paprsek 5 – ulice Grmelova 
• paprsek 6 – komunikace napojující parkovišt pilehlého obchodního centra na 
okružní kižovatku 
Geometrie okružní kižovatky 1028: 
Jak jsem již uvádl, tato okružní kižovatka má jednu velkou speciálnost a tou je 
eliptický tvar okružního pásu. Tato skutenost vykazovala jistý problém, jak promnlivou 
kivost zadat tabelárn. Nakonec jsem tento problém vyešil takto. Hodnoty vnjšího a 
vnitního prmru okružní kižovatky jsou pro každý parsek kižovatky promnlivé. Proto 
jsem vykreslil ke každému paprsku kižovatky jeho osu. V prseících os paprsk s vnjším a 
vnitním prmrem okružní kižovatky jsem pro každý jednotlivý parsek zmil hodnotu 
polomru a tuto hodnotu tabelárn zaznamenal. Hodnota šíky okružního pásu je konstantní. 
Dalším problémem bylo, že díky tomu, že kižovatka je šesti-paprsková, naskýtá se 
možnost vtšího potu manévru (nap. jedno pravé odboení, jeden pímý prjezd a ti levé 
odboení, nebo jedno pravé odboení, dva pímé prjezdy a dv levé odboení – záleží na 
velikosti kivosti a na výchozím paprsku, ze kterého zaínají všechny manévry). Tuto 
problematiku jsem vyešil tímto zpsobem. Po vykreslení nejrychlejších drah vozidla jsem 
zjistil, že nap. tetí levé odboení z paprsku 1 na paprsek 6 nabývá stejných hodnot 
prjezdních polomr jako druhé levé odboení z paprsku 2 na paprsek 6 a taktéž i první levé 
odboení z paprsku 3 na paprsek 6. Díky této skutenosti jsem druhé a tetí levé odboení 
pominul, jelikož by docházelo k duplicitnímu vkládání hodnot a tudíž i znehodnocení 
výsledk následné analýzy.  
Problematiku, zda daný manévr je pímý prjezd nebo levé odboení, jsem se rozhodl 
vyešit takto. Pi obou manévrech dochází dvakrát ke zmn kivosti. Jediným rozdílem je, že 
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jednou jsou polomry pojmenovány jako R2 a R3, respektive R4 a R3L. Jelikož na prbh 
manévru tato terminologie nemá vliv a vykreslení manévru podléhá vždy stejným pravidlm 
(ad. 3.1), rozhodl jsem se manévry striktn znait podle potu míjených výjezd okružní 
kižovatky (pravé odboení – opuštní kižovatky na nejbližším výjezdu (nap. z paprsku 1 na 
paprsek 2), pímý prjezd – opuštní kižovatky po míjení jednoho výjezdu (nap. z paprsku 1 
na paprsek 3, míjím výjezd paprsku 2) a levé odboení – opuštní kižovatky po míjení dvou 
výjezd (nap. z paprsku 1 na paprsek 4, míjím výjezdy paprsk 2 a 3). Následná analýza 
ukázala správnost této premisy. 
Tab. 1 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1028 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 5,4 45 22,5 5,55 47 11 
paprsek 2 4,4 35 21,5 4,75 37 26 
paprsek 3 5,25 57 24 4,25 2 38 
paprsek 4 3,4 35 10,5 3,65 29 20 
paprsek 5 4,25 26 11,35 4,85 25 22 
paprsek 6 5,3 58 11 4,5 39 11,3 
Tab. 2 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1028 – vnjší a vnitní prmr, šíka 
okružního pásu, pomr vnitního a vnjšího prmru d/D 
  geometrie okružní kižovatky 
  vnjší 	 OK [m] vnitní 	 OK [m] šíka OK pásu [m] pomr d/D [-] 
paprsek 1 50 35 7,5 0,7 
paprsek 2 55 40 7,5 0,727273 
paprsek 3 49 34 7,5 0,693878 
paprsek 4 51 36 7,5 0,705882 
paprsek 5 55 40 7,5 0,727273 
paprsek 6 50 35 7,5 0,7 
Tab. 3 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1028 – úhly mezi paprsky a úhly mezi 
teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 86 153 209 116 199 249 
paprsek 2 67 123 177 131 179 235 
paprsek 3 56 110 160 100 154 207 
paprsek 4 54 104 151 122 175 226 
paprsek 5 50 97 183 118 169 238 
paprsek 6 47 133 200 92 161 244 
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Okružní kižovatka 1030: 
Obr. 13: satelitní snímek okružní kižovatky 1030 [5] 
Kižovatka se nachází v Ostrav Mariánských Horách. Sousedí s okružní kižovatkou 
1028. Jedná se o ty-paprskovou okružní kižovatku. Kíží se zde tyto 4 komunikace: 
• paprsek 1 – ulice Novoveská – severovýchodní smr 
• paprsek 2 – ulice Grmelova 
• paprsek 3 – ulice Novoveská – jihozápadní smr 
• paprsek 4 – ulice Pemyslovc
Geometrie okružní kižovatky 1030: 
Tab. 4 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1030 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 4,6 36 19,5 4,75 17 24,5 
paprsek 2 4,15 25 22 5 44 19,5 
paprsek 3 4,75 37 24 5 41 23 
paprsek 4 4,35 23 19 5,1 31 30 
• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 33 m 
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• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 17 m 
• šíka okružního pásu – 8 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,515 
Tab. 5 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1030 – úhly mezi paprsky a úhly mezi 
teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 90 180 268 120 211 300 
paprsek 2 90 178 270 128 216 343 
paprsek 3 88 180 270 125 226 305 
paprsek 4 92 182 272 145 225 315 
Okružní kižovatka 1032: 
Obr. 14: satelitní snímek okružní kižovatky 1032 [5] 
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Okružní kižovatka leží v Ostrav, mstské ásti Mariánské Hory. V blízkosti 
kižovatky se nachází obchodní centrum Futurum. Tato kižovatka je taktéž ty-paprsková. 
Stýkají se zde tyto ulice: 
• paprsek 1 – ulice Novináská – severní smr 
• paprsek 2 – ulice Baarova 
• paprsek 3 – ulice Novináská – jižní smr 
• paprsek 4 – ulice U Stadiónu 
Geometrie okružní kižovatky 1032: 
Tab. 6 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1032 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 4,2 43 17 5,6 55 14 
paprsek 2 3,8 29 14 4 31 15,5 
paprsek 3 3,8 10 26 5,8 47 30 
paprsek 4 3,75 24 21 4,6 31 35 
• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 49 m 
• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 35 m 
• šíka okružního pásu – 7 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,7143 
Tab. 7 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1032 – úhly mezi paprsky a úhly mezi 
teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 125 184 295 170 215 342 
paprsek 2 59 170 235 114 241 295 
paprsek 3 111 176 301 176 230 356 
paprsek 4 65 190 249 112 246 291 
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Okružní kižovatka 1054: 
Obr. 15: satelitní snímek okružní kižovatky 1054 [5] 
Okružní kižovatka se nachází v Ostrav Mariánských Horách na Prokešov námstí. 
V blízkosti kižovatky je umístna nová ostravská radnice. Tato kižovatka je tí-paprsková. 
Stetávají se zde tyto ulice: 
• paprsek 1 – Sokolská tída – severní smr 
• paprsek 2 – ulice 30. dubna 
• paprsek 3 – Sokolská tída – jižní smr 
Geometrie okružní kižovatky 1054: 
Tab. 8 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1054 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 6,7 62 20 6,4 53 30 
paprsek 2 4 13 17,5 4 16 22 
paprsek 3 5,35 17 21 6,7 47 21 
• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 31 m 
• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 18 m 
• šíka okružního pásu – 6,5 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,581 
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Tab. 9 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 1054 – úhly mezi paprsky a úhly mezi 
teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 83 183   117 206   
paprsek 2 100   277 152   315 
paprsek 3   177 260   162 306 
Okružní kižovatka 4002: 
Obr. 16: satelitní snímek okružní kižovatky 4002 [5] 
Tato tí-paprsková okružní kižovatka se nacházející v Ostrav - Porub, mstské ásti 
Pustkovec a vznikla nedávno pebudováním stykové kižovatky. V její blízkosti se nachází 
obchodní centrum Globus. Kíží se zde tyto komunikace: 
• paprsek 1 – ulice Prbžná 
• paprsek 2 – silnice I/11 Opavská – smr Velká Polom, Opava 
• paprsek 3 – silnice I/11 Opavská – smr Ostrava – Poruba (Ostrava centrum) 
Geometrie okružní kižovatky 4002: 
Tab. 10 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 4002 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] 
úhel 
[°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 5,2 58 16 4,8 44 18,5 
paprsek 2 5,35 56 17 5 45 19 
paprsek 3 5,4 59 16,5 5,1 54 16,5 
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• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 43 m 
• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 34 m 
• šíka okružního pásu – 4,5 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,7907 
Tab. 11 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky 4002 – úhly mezi paprsky a úhly 
mezi teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 106   263 142   293 
paprsek 2   157 254   191 295 
paprsek 3 97 203   134 240   
Okružní kižovatka NJ2: 
Obr. 17: satelitní snímek okružní kižovatky NJ2 [5] 
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Okružní kižovatka NJ2 leží na prtahu silnice I/57 mstem Nový Jiín jako druhá 
v poadí (jiho-severní smr). V její blízkosti se nachází autobusové nádraží. Jedná se o tí-
paprskovou okružní kižovatku. Dochází ke kížení tchto komunikací: 
• paprsek 1 – silnice I/57 – ulice Pemyslovc
• paprsek 2 – ulice Palackého 
• paprsek 3 – silnice I/57  – ulice Sokolská 
Geometrie okružní kižovatky NJ2: 
Tab. 12 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky NJ2 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 5,2 36 13 4,4 9 70 
paprsek 2 5,6 59 12,5 5,2 64 11 
paprsek 3 5,5 47 22 5,2 47 18 
• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 42 m 
• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 29 m 
• šíka okružního pásu – 6,5 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,6904 
Tab. 13 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky NJ2 – úhly mezi paprsky a úhly 
mezi teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 53 155   99 213   
paprsek 2 102   307 126   326 
paprsek 3   205 258   229 275 
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Okružní kižovatka NJ4: 
Obr. 18: satelitní snímek okružní kižovatky NJ4 [5] 
Okružní kižovatka NJ4 je situována ve mst Nový Jiín a je stejn jako okružní 
kižovatka NJ2 souástí prtahu silnice I/57. Tato kižovatka je ty-paprsková a kíží se zde 
tyto komunikace: 
• paprsek 1 – ulice Bezruova 
• paprsek 2 – silnice I/57 - ulice Sokolská 
• paprsek 3 – ulice Gen. Hlao 
• paprsek 4 – silnice I/57 – ulice Zborovská 
Geometrie okružní kižovatky NJ4: 
Tab. 14 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky NJ4 – vjezdy a výjezdy 
  vjezdy výjezdy 
  šíka [m] úhel [°] polomr [m] šíka [m] úhel [°] polomr [m] 
paprsek 1 4,5 38 45 5,3 8 55 
paprsek 2 6 21 55 4,9 61 12 
paprsek 3 5 43 15 4,5 25 50 
paprsek 4 5 21 22 6,2 40 11 
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• vnjší prmr okružní kižovatky – D = 40 m 
• vnitní prmr okružní kižovatky – d = 24 m 
• šíka okružního pásu – 8 m 
• pomr vnitního a vnjšího prmru okružní kižovatky – d/D = 0,6 
Tab. 15 geometrické návrhové prvky okružní kižovatky NJ4 – úhly mezi paprsky a úhly 
mezi teným vjezdovým a teným výjezdním úhlem dle manévru 
  
úhel mezi paprsky dle manévru 
[°] 
úhel mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem dle 
manévru [°] 
  vpravo pímo vlevo vpravo pímo vlevo 
paprsek 1 70 190 240 110 226 272 
paprsek 2 120 170 290 154 200 336 
paprsek 3 50 170 240 90 226 288 
paprsek 4 120 190 310 166 229 345 
5 Teorie korelaní analýzy [4] 
Korelaní výpoet je statistická funkce, která udává závislost mezi dvma 
promnnými x a y (tsnost vztahu mezi tmito promnnými). Jde o vyjádení vztahu, kdy 
hodnot jedné promnné mže odpovídat více hodnot druhé promnné a naopak. Pokud je 
tento výpoet zobrazen graficky, nazývá se takový graf korelaním polem a takovýmto 
korelaním polem lze proložit dv kivky – regresní kivky: 
• y = f(x), za podmínky [vyvy] = min. 
• x = f(y), za podmínky [vxvx] = min. 
Jedná-li se o lineární korelaci, kterou jsem užil v následující analýze, bude touto 
regresní kivkou pímka. 
Výsledek lineární korelaní analýzy se vyjaduje bu graficky (viz. pedchozí 
odstavec), nebo pomocí koeficientu lineární korelace. Tento koeficient lineární korelace 
nabývá hodnot < -1;+1 >. Je-li výsledkem „-1“, znamená to, že jedna promnná je nepímo 
úmrn závislá na druhé promnné. Je-li výsledkem „+1“, pak je jedna promnná pímo 
úmrn závislá na druhé promnné. Nabývá-li lineární korelaní koeficient hodnoty „0“, pak 
mezi zkoumanými promnnými není žádná statistická zjistitelná lineární závislost. Nutno 
ovšem konstatovat, že i pi tomto nulovém výsledku mohou být dv zkoumané promnné na 
sob závislé, avšak tuto závislost nelze vyjádit lineární funkcí (mohou tedy být na sob
závislé nap. kvadraticky i logaritmicky apod.). 
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Koeficient lineární korelace se vypote pomocí tohoto vzorce: 
Pro výpoet jsem užil softwaru Microsoft Excel, který má v databázi nadefinovanou 
tuto statistickou funkci, která je pojmenována „CORREL“. Pomocí tohoto výpotu jsem 
zjišoval závislost jednotlivých návrhových geometrických prvk na nejrychlejší dráze 
vozidla a jeho jednotlivých manévrech. 
6 Srovnání nejrychlejší a skutené dráhy vozidla 
Nejdíve jsem získal satelitní snímky ze serveru www.mapy.cz [5].  Ty jsem si 
zkopíroval do programu AutoCad a vyrovnal mítko obrázku tak, aby odpovídalo 
skutenosti. Dalším krokem bylo vykreslit stávající geometrii kižovatky. Po té jsem mohl 
zaít s konstruováním nejrychlejší dráhy vozidla. Nejrychlejší dráha vozidla byla vykreslena 
dle pokyn WSDOT design manual [3] (ad. 3.1). 
Skutená dráha vozidla je definována dvma zpsoby. Tím prvním jsou stopy od 
pneumatik na asfaltovém krytu vozovky, jež jsou dostaten viditelné ze satelitních snímk
[5]. U velmi kvalitních snímk, kde byli jasn viditelné dv soubžné tmavší stopy, vzniklé 
pojíždním automobil, jsem osu skutené dráhy umístil doprosted tchto dvou tmavších 
kivek. U snímk, kde šlo pouze rozeznat koridor, kudy automobily projíždjí, jsem 
skutenou dráhu umístil doprosted tohoto koridoru. Pi vykreslování bylo dbáno na to, aby 
tato kivka byla plynulá. Po etných meních jsem stanovil šíku tohoto koridoru na 2 m, což 
odpovídá prmrné šíce osobního automobilu.  
Druhý zpsob jest, že na satelitních snímcích [5] jsou pímo vyfoceny projíždjící 
automobily.  Pak tato skutená dráha vozidla byla vykreslena tak, aby procházel stedem 
píd osobního (nákladního) automobilu. 
Dalším krokem, po vykreslení obou druh drah, bylo vypoítat rychlost ze získaných 
polomr. Tento výpoet jsem provádl dle vzorce:                                            kde: 
• R – polomr [m]  
• p – píný sklon komunikace [%], pro polomry R1, R3, R5, R3L jsem použil 
konstantní hodnotu píného sklonu 3% a pro polomry R2 a R4 hodnotu 3,5% 
• f – koeficient píného tení získaný z tabulky z SN 73 6102 [1] 
• znaménko „ ± “ – u polomr R1, R3, R5 a R3L se hodnoty p a f sítali, jelikož 
píný sklon komunikace souhlasí se orientací kivosti polomru a odpovídá 
2 2
[ ] [ ][ ]
( [ ] [ ] )( [ ] [ ] )
n xy x y
r
n xx x n yy y
−
=
− −
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klasickému klopení komunikace u smrových oblouk. U polomr R2 a R4 se 
hodnoty p a f odeítali, jelikož píný sklon okružního pásu ke vnjšímu okraji 
okružní kižovatky je opaný, než orientace kivosti prjezdných polomr.  
Pro srovnání nejrychlejší a skutené dráhy vozidla v podob vyjádené prjezdními 
rychlostmi jsem se rozhodl proto, jelikož mi tento zpsob, kdy jsou porovnávány dv
rychlosti související se stejným manévrem, jako nejjednodušší. Bylo by totiž složité, porovnat 
kivku dráhy nejrychlejšího prjezdu s koridorem promnlivé šíky odpovídající skutené 
dráze a následn njakým matematickým zpsobem relevantn vyjádit jak se tyto dráhy 
prolínají i odlišují. Proto jsem nejdíve skutenou dráhu vyjádil polomrem a pak se již 
samotné srovnání týkalo dvou cifer, vypovídajících jednoduše a strun tutéž problematiku. 
Na následujících obrázcích je skutená dráha vozidla vykreslena ernou barvou a 
nejrychlejší dráha vozidla barvou ervenou. 
V následujících tabulkách jsou oznaeny prjezdní rychlosti jako v 1 až v 3 L. Toto 
znaení je totožné se znaením u prjezdních polomr a oznaení rychlosti svým systémem 
navazuje na znaení polomr (nap. rychlost v 4 odpovídá prjezdnímu polomru R4 apod. 
Okružní kižovatka 1028: 
Obr. 19: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce 1028 [5] 
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Dležitá poznámka – pi manévru pímý prjezd v paprsku 3 na paprsek 5 byl 
namen polomr R2 = 230 m, což je konfliktní s SN 73 6102 [1]. Je zde uveden požadavek, 
že by tento polomr být maximáln 100 m, nejlépe menší. 
Tab. 16 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce 1028 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 38,35 30,36 40,96 26,60 32,42 32,30 
paprsek 2 33,38 35,80 31,12 29,10 35,00 37,00 
paprsek 3 37,26 59,70 37,78 25,95 26,86 24,77 
paprsek 4 28,00 35,52 25,18 27,10 28,34 26,21 
paprsek 5 29,90 34,33 27,17 29,54 24,04 39,04 
paprsek 6 35,94 37,76 43,65 25,91 24,91 40,41 
Tab. 17 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce 1028 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 42,20 39,61 40,63 26,36 26,38 36,29 
paprsek 2 38,17 36,19 36,29 30,36 35,70 41,28 
paprsek 3 44,77 32,22 44,66 26,75 25,45 25,41 
paprsek 4 29,41 36,66 26,76 25,78 26,98 30,09 
paprsek 5 34,67 37,96 30,97 28,16 24,34 44,38 
paprsek 6 42,20 43,49 44,19 26,16 24,98 41,28 
Tab. 18 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce 1028 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 3,85 9,25 -0,33 -0,24 -6,04 3,99 
paprsek 2 4,79 0,39 5,17 1,26 0,70 4,28 
paprsek 3 7,51 -27,48 6,88 0,80 -1,41 0,64 
paprsek 4 1,40 1,14 1,58 -1,32 -1,36 3,89 
paprsek 5 4,77 3,63 3,80 -1,38 0,30 5,34 
paprsek 6 6,26 5,73 0,54 0,25 0,07 0,87 
Rychlostní diference jsou zpsobeny tím, že idi automaticky volí dráhu manévru co 
nejpímjší o co nejmenších zmnách kivosti a dané šíkové uspoádání této kižovatky mu 
tuto volbu dovoluje. 
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Okružní kižovatka 1030: 
Obr. 20: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce 1030 [5] 
Tab. 19 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce 1030 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 40,17 25,19 42,68 19,52 28,57 54,52 
paprsek 2 40,63 28,65 48,34 20,60 31,60 58,24 
paprsek 3 33,38 27,69 46,19 20,45 31,12 45,72 
paprsek 4 35,49 27,65 42,50 20,07 33,79 44,72 
Tab. 20 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce 1030 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 35,88 32,91 38,33 21,19 30,99 48,34 
paprsek 2 36,50 34,35 45,96 21,23 32,96 47,81 
paprsek 3 33,79 30,55 51,97 21,76 30,77 35,28 
paprsek 4 34,92 30,07 40,63 20,64 39,83 46,65 
Tab. 21 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce 1030 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h]
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 -4,29 7,72 -4,35 1,68 2,43 -6,18 
paprsek 2 -4,14 5,71 -2,38 0,63 1,36 -10,43 
paprsek 3 0,41 2,86 5,78 1,31 -0,35 -10,44 
paprsek 4 -0,57 2,42 -1,87 0,57 6,05 1,93 
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Okružní kižovatka 1032: 
Obr. 21: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce 1032 [5] 
Upozornní – manévr pravé odboení z paprsku 1 na paprsek 2 šlo zkonstruovat pouze 
pi využití pojezdu stedového prstence. 
Tab. 22 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce 1032 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 42,80 26,36 40,20 25,28 38,17 39,70 
paprsek 2 26,79 28,46 37,63 25,10 29,90 33,91 
paprsek 3 38,35 27,73 31,07 24,95 41,75 37,26 
paprsek 4 36,50 27,60 35,57 24,03 26,14 43,08 
Tab. 23 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce 1032 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 33,17 28,39 43,37 25,28 48,92 48,34 
paprsek 2 30,09 28,39 38,90 25,05 27,17 36,50 
paprsek 3 33,99 29,10 33,24 25,05 43,25 37,99 
paprsek 4 35,13 27,73 34,37 25,05 26,54 45,91 
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Tab. 24 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce 1032 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 -9,62 2,02 3,16 0,00 10,74 8,64 
paprsek 2 3,30 -0,07 1,27 -0,05 -2,73 2,59 
paprsek 3 -4,36 1,38 2,17 0,10 1,51 0,73 
paprsek 4 -1,37 0,12 -1,20 1,02 0,40 2,82 
Okružní kižovatka 1054: 
Obr. 22: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce 1054 [5] 
Tab. 25 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce 1054 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 34,03 25,99 38,80 0,00 27,77 0,00 
paprsek 2 33,22 29,60 0,00 20,23 35,45 77,65 
paprsek 3 48,00 33,12 46,87 21,02 0,00 41,53 
Tab. 26 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce 1054 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 41,59 27,85 43,20 0,00 27,17 0,00 
paprsek 2 31,12 21,56 0,00 21,56 40,63 66,62 
paprsek 3 45,59 37,96 50,86 20,81 0,00 38,42 
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Tab. 27 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce 1054 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 7,57 1,85 4,40 0,00 -0,60 0,00 
paprsek 2 -2,10 -8,04 0,00 1,34 5,19 -11,02 
paprsek 3 -2,41 4,84 3,99 -0,21 0,00 -3,11 
Okružní kižovatka 4002: 
Obr. 23: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce 4002 [5] 
Upozornní – manévr odboení vpravo z paprsku 1 na paprsek 2 šlo zkonstruovat pouze 
za použití stedového prstence. 
Tab. 28 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce 4002 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 34,30 24,85 0,00 24,85 37,26 35,33 
paprsek 2 32,79 25,10 37,41 24,71 0,00 35,49 
paprsek 3 36,88 24,90 34,63 0,00 38,00 0,00 
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Tab. 29 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce 4002 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 36,70 24,80 0,00 24,80 42,50 36,50 
paprsek 2 33,51 27,10 31,51 23,76 0,00 37,98 
paprsek 3 36,50 24,80 37,71 0,00 39,85 0,00 
Tab. 30 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce 4002 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 2,40 -0,05 0,00 -0,05 5,24 1,17 
paprsek 2 0,72 2,01 -5,90 -0,95 0,00 2,50 
paprsek 3 -0,38 -0,10 3,07 0,00 1,86 0,00 
Okružní kižovatka NJ2: 
Obr. 24: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce NJ2 [5] 
Tab. 31 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce NJ2 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 31,41 25,42 38,70 0,00 24,91 0,00 
paprsek 2 43,92 24,55 0,00 23,87 37,26 68,15 
paprsek 3 45,47 26,56 60,27 23,70 0,00 36,50 
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Tab. 32 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce NJ2 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 29,36 29,34 36,69 0,00 24,48 0,00 
paprsek 2 45,22 25,73 0,00 24,55 39,37 57,89 
paprsek 3 42,50 28,46 67,70 24,19 0,00 36,10 
Tab. 33 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce NJ2 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 -2,06 3,92 -2,01 0,00 -0,43 0,00 
paprsek 2 1,30 1,18 0,00 0,69 2,11 -10,26 
paprsek 3 -2,97 1,90 7,43 0,49 0,00 -0,40 
Okružní kižovatka NJ4: 
Obr. 25: skutená a nejrychlejší dráha vozidla na okružní kižovatce NJ4 [5] 
Tab. 34 rychlosti skutených drah vozidla na okružní kižovatce NJ4 
  rychlosti skutených drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 38,14 27,85 58,07 23,30 26,29 38,80 
paprsek 2 41,28 30,65 37,26 22,61 45,72 59,58 
paprsek 3 30,09 28,00 58,75 22,89 23,50 52,59 
paprsek 4 47,73 27,60 47,94 22,72 50,62 58,24 
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Tab. 35 rychlosti nejrychlejších drah vozidla na okružní kižovatce NJ4 
  rychlosti nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 41,44 29,60 46,19 23,18 26,50 40,63 
paprsek 2 43,23 34,18 37,17 23,44 48,99 50,70 
paprsek 3 29,53 31,66 49,57 22,89 22,71 68,24 
paprsek 4 50,70 31,13 55,16 23,51 51,67 48,41 
Tab. 36 srovnání rychlostí skutené a nejrychlejší dráhy vozidla na okružní kižovatce NJ4 
(záporné znaménko znamená, že hodnota rychlosti skutené dráhy vozidla je vyšší) 
  srovnání skutených a nejrychlejších drah vozidla [km/h] 
  v 1 v 2 v 3 v 4 v 5 v 3 L 
paprsek 1 3,30 1,76 -11,87 -0,12 0,20 1,83 
paprsek 2 1,95 3,54 -0,09 0,83 3,28 -8,88 
paprsek 3 -0,57 3,65 -9,18 0,00 -0,79 15,66 
paprsek 4 2,97 3,53 7,22 0,79 1,05 -9,83 
Z hlediska rozdíl rychlostí mezi skutenou a nejrychlejší dráhou vozidla se jako 
nejkonfliktnjší jeví okružní kižovatky 1028, NJ4. Zde byly zaznamenány nejvtší a 
nejetnjší rychlostní diference. O nco lépe z tohoto hodnocení vychází okružní kižovatka 
1030. Lze konstatovat, že tyto rychlostní rozdíly jsou zpsobeny pedevším šíkou okružního 
jízdního pásu. Dalšími faktory by mohly být šíky vjezdu a výjezdu. Nejmén konfliktní 
okružní kižovatkou je kižovatka 4002. U této byly zjištny pouze 2 rychlostní diference 
nabývající hodnoty vtší jak 5 km/h. 
7  Posouzení rychlostních rozdíl mezi souvisejícími 
rychlostmi uritého manévru 
Pedpokladem této analýzy je, že posudek je provádn pouze pro jedno vozidlo 
pohybující se po okružní kižovatce. To znamená, že nejsou posuzovány rychlostní rozdíly 
mezi všemi kolizními dráhami (nap. pravá odboná rychlost v 5 paprsku 1 a výjezdní 
rychlost v 3 paprsku 4 manévru pímý prjezd, pípadn výjezdní rychlost v 3 L paprsku 3 
manévru levé odboení). Tato problematika je zohlednna až pi analýze nehodovosti. Jsou 
tedy posuzovány tyto sestavy rychlostí, dle manévru: 
• pravé odboení  - rychlosti v 1 a v 5 
• pímý prjezd – rychlosti v 1, v 2 a v 3 
• levé odboení – rychlosti v 1, v 4 a v 3 L 
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V následujících tabulkách hodnoty rychlostních rozdíl se záporným znaménkem 
znamenají, že dochází ke zpomalení vozidla a u hodnoty s kladným znaménkem dochází 
k akceleraci. Tabelární hodnoty rozdíl rychlostí jsou získány z rychlostí nejrychlejší dráhy 
vozidla (ne ze skutených drah). 
Za problematické jsou považovány rychlostní diference nad 10 km/h. Rychlostní 
rozdíly 20 km/h a více se považují za kritické. 
Okružní kižovatka 1028: 
Tab. 37 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka 1028  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 -15,83 -2,59 1,02 -15,84 9,92 
paprsek 2 -2,48 -1,98 0,10 -7,81 10,91 
paprsek 3 -19,32 -12,55 12,44 -18,02 -1,34 
paprsek 4 -2,42 7,26 -9,90 -3,63 4,31 
paprsek 5 -10,34 3,29 -6,99 -6,51 16,22 
paprsek 6 -17,23 1,29 0,70 -16,04 15,12 
Je zejmé, že na této okružní kižovatce je mnoho konfliktních míst. Jedná se 
pedevším o nedostatené zpomalení ped vjezdem do okružní kižovatky (v 5–v 1 a v 4–v 1). 
To je zpsobeno pedevším kombinací velkého vjezdového polomru a velké šíky vjezdu. 
Okružní kižovatka 1030: 
Tab. 38 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka 1030  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 -4,89 -2,97 5,42 -14,68 27,15 
paprsek 2 -3,53 -2,14 11,60 -15,27 26,58 
paprsek 3 -3,02 -3,24 21,42 -12,03 13,52 
paprsek 4 4,92 -4,85 10,56 -14,28 26,01 
U okružní kižovatky 1030 se jeví jako nejproblematitjší poátek manévru odboení 
vlevo (v 4 - v 1), kdy nevyhovl ani jeden paprsek. Rychlostní diference u druhých ástí 
manévr pímý prjezd (v 3 – v 2) a levé odboení (v 3 L – v 4) se nedají považovat za 
problematické, jelikož k co nejrychlejšímu opuštní kižovatky pímo nabádá i samotný 
WSDOT design manual [3]. Navíc rychlost v 3 (v 3 L) je pímo závislá na v 2 (v 4). A dále 
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hodnota v 3 a v 3 L je pouze vyjádení strohého výpotu z daného prjezdního polomru. 
Neznamená to tedy, že touto rychlostí je ve skutenosti opravdu kižovatka opouštna. Pouze 
to napovídá, že po absolvování prvotní fáze manévru (v 1 - v 2 a v 1 - v 4) je výjezd 
z kižovatky uskuteován po dráze s velmi malou kivostí. 
Okružní kižovatka 1032: 
Tab. 39 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka 1032  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 15,74 -4,79 14,98 -7,89 23,06 
paprsek 2 -2,92 -1,70 10,52 -5,04 11,45 
paprsek 3 9,27 -4,88 4,14 -8,94 12,94 
paprsek 4 -8,59 -7,40 6,65 -10,08 20,86 
Konstatuji, že okružní kižovatky 1032 je z hlediska dynamiky jízdy vozidla navržena 
tém ideáln. Na všech paprscích dochází k dostatenému zpomalení vozidla ped vjezdem 
na okružní pás a pi opouštní kižovatky je vozidlu dovoleno akcelerovat, tudíž opustit 
kižovatku v co nejkratším ase. Jedinou výjimkou je paprsek 4, kde pi manévrech pravé a 
levé odboení je vozidlo nuceno nejprve snížit svojí rychlost (ob hodnoty blízké 10 km/h). 
Okružní kižovatka 1054: 
Tab. 40 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka 1054  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 -14,42 -13,75 15,35 0,00 0,00 
paprsek 2 9,51 -9,56 0,00 -9,56 45,06 
paprsek 3 0,00 -7,63 12,90 -24,78 17,61 
U této okružní kižovatky je problematické ešení hned dvou ze tí paprsk kižovatky. 
Jsou jimi paprsky 1 a 3. Velké rychlostí diference jsou zpsobeny kombinací tém
tangenciálního napojení vjezdových vtví obou paprsk, nadmrnou šíkou vjezdu a dále 
kombinací malého stedového ostrova spolu s velkou šíkou okružního pásu. Naskýtá se zde 
ješt další problém. Pi manévru prjezd pímo z paprsku 3 na paprsek 1, pi použití 
stedového prstence (ehož nkteí idii jist využívají), je tento manévr tém pímkou. 
Nedochází zde k dostatenému zakivení dráhy vozidla jak na vjezdu, tak i výjezdu. Z tchto 
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dvod hodnotím okružní kižovatku 1054 z hlediska dynamiky jízdy jako zcela 
nevyhovující. 
Okružní kižovatka 4002: 
Tab. 41 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka 4002  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4
paprsek 1 5,81 -11,89 0,00 -11,89 11,69 
paprsek 2 0,00 -6,40 4,41 -9,75 14,23 
paprsek 3 3,36 -11,69 12,90 0,00 0,00 
Rychlostní diference naznaují uritou problémovost ešení paprsk 1 a 3. Nelze však 
jednoznan urit, ím jsou tyto rychlostní rozdíly zpsobeny, jelikož všechny sledované 
návrhové geometrické prvky jsou prmrné. Jedinou odchylující se hodnotou jsou šíky 
vjezdu, které nabývají hodnot 5,2 až 5,4 m na všech paprscích kižovatky. Nemyslím si 
ovšem, že práv tento prvek je odpovdný za zmínné rychlostní rozdíly. 
Okružní kižovatka NJ2: 
Tab. 42 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka NJ2  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 -4,88 -0,01 7,35 0,00 0,00 
paprsek 2 -5,85 -19,49 0,00 -20,67 33,34 
paprsek 3 0,00 -14,04 39,24 -18,31 11,91 
Jako problémové lze oznait ešení napojení paprsk 2 a 3 na okružní kižovatku. Oba 
vjezdy paprsk jsou napojeny zpsobem velmi blížícím se tangenciálnímu napojení. To má za 
následek sice velmi pohodlný vjezd do okružní kižovatky, avšak následn velké brzdní pi 
následném vykonávání manévru a už pímého prjezdu, i odboení vlevo. Jistý vliv také 
má, že oba vjezdy jsou na okružní kižovatku pipojeny v dosti velké vzdálenosti vpravo od 
prseíku os paprsk kižovatky. 
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Okružní kižovatka NJ4: 
Tab. 43 rychlostní rozdíly mezi souvisejícími rychlostmi daného manévru – okružní 
kižovatka NJ4  
  rychlostní rozdíly dle manévru 
  vpravo pímo vlevo 
  v5-v1 v2-v1 v3-v2 v4-v1 v3L-v4 
paprsek 1 -14,94 -11,83 16,59 -18,26 17,45 
paprsek 2 5,77 -9,04 2,99 -19,79 27,26 
paprsek 3 -6,82 2,13 17,92 -6,64 45,36 
paprsek 4 0,97 -19,57 24,02 -27,19 24,90 
U této okružní kižovatky lze oznait za problémové ti ze ty paprsk. Nejkrititjší 
je situace u paprsku 1, který vykazuje nevhodnost ešení pro všechny ti základní manévry. 
Druhým nejvíce problémovým je paprsek 4, u kterého za problematické lze oznait manévry 
pímý prjezd a levé odboení. Paprsek 2 je problematický pouze v pípad manévru levé 
odboení. To zajisté zpsobuje koexistence nkolika faktor. Nejdležitjší z nich dle mne je 
ovšem úhel mezi jednotlivými kižujícími se paprsky kižovatky. 
 7.1  Vliv geometrických návrhových prvk na velikost 
rychlostních rozdíl
Závislost i nezávislost velikostí rychlostních rozdíl na jednotlivých návrhových 
geometrických prvcích byla provádna pomocí korelaní analýzy (ad. 5). Porovnával jsem 
nejen jednotlivé polomry (rychlosti) manévr, ale i celé manévry. Dále tuto závislost 
vyjaduji procentuáln a dle výsledného znaménka jako pímou i nepímou úmru (nap. 
vyšel-li koeficient korelace r = -0,73, pak je v textu uvedeno „nepímoúmrná závislost 
jednoho prvku na druhém s hodnotou 73%). Všechny uvedené závislosti mají lineární 
charakter. 
• polomr R1 – pímo-úmrná závislost na šíce vjezdu- 54, 6 % 
• polomr R2 – nepímo-úmrná závislost na úhlu mezi teným vjezdovým a 
teným výjezdovým úhlem - 70, 9 % a slabá pímo-úmrná závislost na šíce 
okružního pásu - 40,9 % 
• polomr R3 – slabší pímo-úmrná závislost na úhlu mezi paprsky – 45,2 % 
• polomr R4 – velmi silná pímo-úmrná závislost na vnjším prmru okružní 
kižovatky – 90,5 %, na vnitním prmru okružní kižovatky (prmr 
stedového ostrova) – 87,1 %, o nco slabší na pomru vnitního a vnjšího 
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prmru okružní kižovatky „d/D“ – 69,9 % a nepímo-úmrná závislost na 
úhlu mezi paprsky – 64,6 % 
• polomr R5 – silná pímo-úmrná závislost na úhlu mezi paprsky – 89,5 %, 
taktéž na úhlu mezi teným vjezdovým a teným výjezdovým úhlem – 89 % a 
slabší pímo-úmrná závislost na samotném teném výjezdovém úhlu – 53,9 % 
• polomr R3L – nepímo-úmrná závislost na vnitním prmru okružní 
kižovatky – 57,1 %. 
• manévr odboení vpravo (v5 – v1) – pímo-úmrná závislost na úhlu mezi 
paprsky – 69,9 %, avšak o dost silnjší pímo-úmrná závislost na úhlu mezi 
teným vjezdovým a teným výjezdovým úhlem – 83,5 % 
• manévr pímý prjezd 
o (v2 – v1) – slabší nepímo-úmrná závislost na šíce vjezdu – 49 % a na 
úhlu mezi paprsky kižovatky – 57,7%
o (v3 – v2) – pímo-úmrná závislost na úhlu mezi paprsky – 70,8 %
• manévr levé odboení 
o (v4 – v1) – velmi slabá nepímo-úmrná závislost na polomru vjezdu – 
41 %
o (v3L – v4) – pímo-úmrná závislost na úhlu mezi paprsky – 57 %, na 
úhlu mezi teným vjezdovým a teným výjezdovým úhlem – 56 %, 
dále pak slabé nepímo-úmrné závislosti na vnitním prmru okružní 
kižovatky – 43,2 % a na pomru vnitního a vnjšího prmru okružní 
kižovatky d/D – 46 %
Z tchto výsledk vyplývá, že velmi dležitou roli hraje velikost stedového ostrova. 
Na tomto prvku je pímo závislý manévr levé odboení. Velikosti stedového ostrova je 
odpovdna nejen za hodnotu odboné rychlosti v4, ale i za velikost rozdíl rychlostí pi 
vjezdu do kižovatky – v1 a výjezdu z kižovatky – v3L. Taktéž se ukazuje veliká dležitost 
úhlu mezi jednotlivými paprsky kižovatky (pípadn úhlu mezi teným vjezdovým a teným 
výjezdovým úhel). Nkteré polomry i manévry vykazují vtší závislost na jednom úhlu 
(mezi paprsky), jiné zase na tom druhém (úhel mezi teným vjezdovým a teným výjezdovým 
úhlem). 
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Graf 1: závislost rychlosti v4 na vnjším prmru okružní kižovatky 
8 Analýza nehodovosti 
Údaje o nehodovosti a intenzitách na ostravských okružních kižovatkách mi byly 
poskytnuty firmou Ostravské komunikace a.s. Stejné údaje o novojiínských okružních 
kižovatkách mi dodal zamstnanec VŠB-TU Ostrava. 
Dopravní nehody typu samovolné rozjetí vozidla i únik ropných látek a olej jsem 
ihned vylouil ze zkoumaného souboru, jelikož se vbec netýkají dynamiky jízdy na okružní 
kižovatce. 
Obr. 26: kolizní body na okružní kižovatce pro jeden vjezd a jeden výjezd 
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U dopravních nehod jsem sledoval pedevším tyto aspekty: 
• místo, kde se dopravního nehoda odehrála 
• datum a as 
• typ srážky vozidel (zda šlo stetnutí boní, z boku nebo zezadu, elní stetnutí 
vozidel automaticky okružní kižovatka vyluuje, jelikož jsou zde pouze 
kolizní body pípojné a odboné) 
• píinu dopravní nehody, jak ji kvalifikuje Policie R 
• stav povrchu vozovky 
• poasí v dob, kdy se udála dopravní nehoda 
• zda byl nkdo zrann a s jakými následky 
• jiné okolnosti (pítomnost alkoholu v dechu idie, nezvládnutí ízení vozidla 
z dvodu smyku) 
Pro vtší pehlednost byly místa dopravních nehod zakresleny do satelitních snímk
jednotlivých okružních kižovatek. V analýze se vnuji dopravním nehodám, které se udály 
od roku 2007 po souasnost. Dopravní nehody znaím stejným íslem, kterým byly 
zaznamenány ve zdrojích. 
Dopravní nehody na okružní kižovatce 1028: 
Na této okružní kižovatce je evidováno šest dopravních nehod: 
Obr. 27: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce 1028 [5] 
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4017: 
• datum a as - dne 10. 9. 2007, 19:00 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina - porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, avšak ze stavu povrchu lze usuzovat, že bylo zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
1515: 
• datum a as - dne 18. 4. 2008, 12:20 hod. 
• srážka s pevnou pekážkou 
• píina – nesprávné otáení nebo couvání 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
4928: 
• datum a as - dne 6. 12. 2008, 05:45 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
5013: 
• datum a as - dne 6. 11. 2007, 06:50 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
516: 
• datum a as - dne 8. 2. 2008, 06:00 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
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• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
5212: 
• datum a as - dne 19. 12. 2008, 19:20 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní 
• píina – porušení píkazu – stj, dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
Dopravní nehody na okružní kižovatce 1030: 
Na této okružní kižovatce je evidováno devt dopravních nehod: 
Obr. 28: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce 1030 [5] 
1415: 
• datum a as - dne 5. 6. 2009, 20:40 hod. 
• srážka s pevnou pekážkou 
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• píina – nezvládnutí ízení vozidla 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
• jiné okolnosti – pítomen alkohol v dechu idie 
2521: 
• datum a as - dne 30. 10. 2009, 11:40 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
4551: 
• datum a as - dne 14. 11. 2008, 15:43 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
470: 
• datum a as - dne 7. 1. 2009, 16:00 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní stetnutí 
• píina – nepizpsobení rychlosti stavu vozovky 
• stav povrchu vozovky – sníh rozbedlý, souvislá pokrývka 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – jedna osoba lehce zranna 
596: 
• datum a as - dne 14. 2. 2008, 12:30 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – porušení píkazu – stj, dej pednost v jízd (pozn. Je podivné, že u 
jediné této dopravní nehody se vyskytuje porušení tohoto pikázání, když u 
všech ostatních dopravních nehod, které se staly ped i po této dopravní 
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nehod, jde o porušení píkazu - dej pednost v jízd. Zejm došlo k chyb i 
zámn tchto dvou píkaz pi zaznamenávání dopravní nehody.) 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
1424: 
• datum a as - dne 7. 6. 2009, 18:10 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – idi se pln nevnoval ízení vozidla 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – jedna osoba lehce zranna 
657: 
• datum a as - dne 15. 2. 2007, 13:20 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní srážka 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – déš
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
10: 
• datum a as - dne 2. 1. 2009, 11:10 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní srážka 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – ujetý sníh/náledí – s posypem 
• poasí – snžení 
• zranní – dv osoby lehce zranny 
2721: 
• datum a as - dne 23. 11. 2009, 9:20 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
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Dopravní nehody na okružní kižovatce 1032: 
Na této okružní kižovatce jsou evidovány ti dopravní nehody: 
Obr. 29: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce 1032 [5] 
645: 
• datum a as - dne 6. 3. 2009, 18:30 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
3824: 
• datum a as - dne 29. 8. 2007, 20:40 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – z boku 
• píina – porušení píkazu – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
3816: 
• datum a as - dne 29. 9. 2008, 20:30 hod. 
• srážka s pevnou pekážkou 
• píina – nepizpsobení rychlosti dopravn-technickému stavu vozovky 
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• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – dv osoby byly lehce zranny 
• jiné okolnosti – idi dostal smyk 
Dopravní nehody na okružní kižovatce 1054: 
Na této okružní kižovatce je evidováno pt dopravních nehod: 
Obr. 30: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce 1054 [5] 
553: 
• datum a as - dne 11. 2. 2008, 14:05 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
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• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
5541: 
• datum a as - dne 29. 11. 2007, 10:40 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní srážka 
• píina – porušení pikázání – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
141: 
• datum a as - dne 14. 1. 2009, 12:40 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – sníh / náledí – bez posypu 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
42: 
• datum a as - dne 4. 1. 2007, 14:30 hod. 
• srážka s pevnou pekážkou 
• píina – nezvládnutí ízení vozidla 
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
5284: 
• datum a as - dne 17. 11. 2007, 9:35 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – sníh / náledí – s posypem 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
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Dopravní nehody na okružní kižovatce 4002: 
Na této okružní kižovatce jsou evidovány dv dopravní nehody: 
Obr. 31: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce 4002 [5] 
169: 
• datum a as - dne 16. 1. 2009, 12:30 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
837: 
• datum a as - dne 1. 4. 2009, 7:25 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
Dopravní nehody na okružní kižovatce NJ2: 
Na této okružní kižovatce je evidovány pouze jedna dopravní nehoda: 
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Obr. 32: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce NJ2 [5] 
465: 
• datum a as - dne 13. 3. 2007, 13:30 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem - zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
Dopravní nehody na okružní kižovatce NJ4: 
Na této okružní kižovatce jsou evidovány tyi dopravní nehody: 
Obr. 33: situaní mapa místa konání dopravních nehod na okružní kižovatce NJ4 [5] 
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216: 
• datum a as - dne 31. 1. 2007, 05:50 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní srážka 
• píina – porušení píkazu – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – jedna osoba lehce zranna 
1068: 
• datum a as - dne 7. 7. 2008, 11:30 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – zezadu 
• píina – nedodržení bezpené vzdálenosti za vozidlem 
• stav povrchu vozovky – mokrý povrch 
• poasí – neuvedeno, ze stavu povrchu vozovky lze usuzovat zataženo 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
1045: 
• datum a as - dne 1. 7. 2007, 20:15 hod. 
• srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem – boní srážka 
• píina – porušení píkazu – dej pednost v jízd
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
1199: 
• datum a as - dne 2. 8. 2008, 01:15 hod. 
• srážka s pevnou pekážkou 
• píina – nepizpsobení rychlosti dopravn-technickému stavu vozovky 
• stav povrchu vozovky – suchý povrch 
• poasí – neuvedeno 
• zranní – nikdo nebyl zrann, pouze materiální škoda 
Závrené zhodnocení analýzy nehodovosti: 
Na sledovaných okružních kižovatkách dochází nejastji k bonímu stetnutí a 
stetnutí z boku. Tyto dopravní nehody se zpravidla stávají na vjezdu do okružní kižovatky a 
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mají spojitost s pípojným kolizním bodem. Ze všech ticeti sledovaných dopravních nehod se 
tímto zpsobem odehrálo 14, což odpovídá tém 47% všech zaznamenaných dopravních 
nehod související s dynamikou jízdy. Uritá ást tchto dopravních nehod je jist zavinna 
nedostatenou pozorností idie, pi ízení motorového vozidla. Nkteré dopravní nehody by 
mohly být také zpsobeny špatnými rozhledovými pomry na vjezdu do okružní kižovatky. 
Toto však nemohu potvrdit ani vyvrátit, jelikož v této práci jsem problematiku rozhledových 
pomr neešil. Nkteré dopravní nehody zase pímo souvisí se stavem povrchu vozovky, kdy 
tento povrch byl mokrý, i pokrytý snhem a už s posypem, nebo bez posypu. Jsem si ovšem 
jistý, že nkteré z tchto dopravních nehod byly zpsobeny díky rozdílným rychlostem na 
kolizních drahách u jednotlivých vjezd do kižovatky. Tuto problematiku vysvtlím na 
nejkonfliktnjším míst.  
Tímto místem se jednoznan stal vjezd paprsku 2 na okružní kižovatce 1030. Je zde 
nakumulováno 5 dopravních nehod v tém totožném míst. Budu-li brát v úvahu nejhorší 
možnou kombinaci kížení drah a jejich odpovídající rychlosti, pak se jedná o vjezdovou 
rychlost v1 paprsku 2 (v1 = 36,5 km/h) a rychlost pro levé odboení v 4 paprsku 4  
(v4 = 20,6 km/h). Rozdíl mezi tmito rychlostmi nabývá hodnoty 15,9 km/h, což je z hlediska 
dynamiky jízdy místo problematické (pozn. problematické místo je takové, jehož rozdíl mezi 
souvisejícími rychlostmi nabývá hodnoty 10 km/h a více). Svoji roli na tomto konfliktním 
míst ovšem jist sehrála i intenzita na vjezdu paprsku 2, která dosahuje 7542 j.v/den a jedná 
se o nejvytíženjší vjezd do této kižovatky. 
Další poetnou skupinou dopravních nehod byli srážky zezadu. Dopravních nehod 
tohoto druhu se stalo 11, což odpovídá 36,5 % ze všech sledovaných dopravních nehod. 
Obecn tyto dopravní nehody nebývají závažné a vtšinou mají za následek pouze materiální 
škody na vozidlech. To se prokázalo i pi této analýze, kdy pi srážce zezadu nebyla zranna 
žádná osoba. Píinou tohoto typu dopravní nehody je pedevším nedostatená pozornost 
idie pi ízení motorového vozidla. ástený vliv na tyto nehody má i stav povrchu 
vozovky. Je-li povrch vozovky mokrý nebo he pokrytý snhem, i náledím, pak se 
radikáln prodlužuje brzdná dráha vozidla, což ve spojitosti s chvilkovou nepozorností idie 
hraje zásadní roli. 
Pouze u pti ze všech sledovaných dopravních nehod došlo ke zranní osob. Celkov
bylo zranno 7 osob a vždy se jednalo pouze o lehká zranní. To potvrzuje obecný poznatek, 
že okružní kižovatky jsou bezpenjší než kižovatky prsené. Je tomu proto, že na okružní 
kižovatce se nachází 4 odboné a 4 pípojné kolizní body, celkem tedy 8 kolizních bod. 
Kdežto na klasické ty-paprskové prsené kivatce je 8 odboných, 8 pípojných a 16 
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kížných kolizních bod, celkem tedy 32 kolizních bod (pozn. tyikrát více, než na ty-
paprskové okružní kižovatce). Hlavním dvodem nebezpenosti prsených kižovatek 
ovšem není ty-násobn vyšší poet kolizních bod, ale pedevším existence kížných 
kolizních bod, které mají za následek fatální dopravní nehody, se smrtelným zranním 
nevyjímaje.  
Závrem ješt musím okomentovat 1 dopravní nehodu, u které byl do policejního 
protokolu zaznamenán smyk vozidla. Jedná se o dopravní nehodu 3816, která se stala na 
okružní kižovatce 1032. Došlo ke srážce s pevnou pekážkou v míst mezi vjezdem paprsku 
2 a výjezdem paprsku 3. Vyluuji, že by se tato dopravní nehoda stala pi manévru levé 
odboení z paprsku 4 na paprsek 3, jelikož pi tomto manévru by došlo k dostatenému 
snížení rychlosti pi odboování vlevo kolem stedového ostrova. Pokud by toto snížení 
rychlosti nebylo dostatené, idi vozidla by i pi tomto manévru mohl dostat smyk, ale pak 
by se stet s pevnou pekážkou dal oekávat nkde v místech mezi vjezdem parsku 1 a 
výjezdem paprsku 2. Díky místu, kde došlo ke stetu s pevnou pekážkou, pipisuji píinu 
této dopravní nehody manévru pímý prjezd z paprsku 1 na paprsek 3. Hlavním faktorem 
dostání se do smyku je nedostatené snížení rychlosti pi vjezdu do okružní kižovatky. Díky 
této vysoké rychlosti idi sice ješt zvládl první ást manévru vyboení vpravo, ale pi 
následné zmn kivosti trajektorie (pi objíždní stedového ostrova) díky vysoké rychlosti 
dostal smyk a v dsledku toho již nezvládl vozidlo nasmrovat na výjezd paprsku 3 a narazil 
do již zmínného místa. Dalo by se íci, že se jedná o typickou dopravní nehodu související 
s dynamikou jízdy na okružní kižovatce. 
9 Závr 
Zkoumaný soubor sedmi okružních kižovatek prokázal více i mén nevyhovující 
stav z hlediska dynamiky jízdy. To je pomrn znepokojující poznatek, jelikož v eské 
republice rostou nové okružní kižovatky „jako houby po dešti“ a jejich návrh je ízen stále 
pouze kapacitním posudkem. Pokud by byl do návrhu zaazen i posudek na dynamiku 
prjezdu, jist by takto nov budované okružní kižovatky byli mén konfliktní, tudíž i 
bezpenjší. Pravdou je, že když už se stane njaká dopravní nehoda na okružní kižovatce, ve 
vtšin pípad se jedná jen o materiální škody. Ovšem pravdou taktéž je, že „peníze jsou až 
na prvním míst“. A jelikož se vedení našeho státu v posledních letech snaží co nejvíce snížit 
nehodovost na eských komunikacích, zaazení kroku - provení navrhované okružní 
kižovatky na dynamiku jízdy, by mohlo být dalším dílím cílem, jak množství dopravních 
nehod snížit.  
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Osobn se pikláním k názoru, že tento posudek má smysl a ml by být zaazen do 
eské odborné literatury (buto rozšíením kapitoly týkající se okružních kižovatek v norm
SN 73 6102 [1], nebo podobným zpsobem u TP 135 [2]. Tetí možností by bylo vydání 
úpln nových TP, které by se zabývali pouze tímto dynamicko-jízdním posudkem. K této 
alternativ se však nepikláním, jelikož by to ješt více komplikovalo samotný návrh okružní 
kižovatky, kdy by projektant musel spolupracovat s další publikací. Navíc když už máme 
jedny speciální TP, týkající se návrhu okružních kižovatek, tak pro toho nevyužít a pouze 
tyto TP rozšíit.). 
Všechny zásady a podmínky uvedené v zadání diplomové práce byly splnny. 
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